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' Problem der Rationalisierung und des Fortschritts in der Binnen»
schiffahrt stehen, Die Entwicklung und der Fortschritt in der Bin“
nenschiffahrt hängen von mehreren objektiven Faktoren ab, die in
einer Planwirtschaft bei gleichzeitigen Bemühungen der Binnenschiffe
fahrtsbetriebe um die Lösung der völlig oder teilweise von ihrer




Herr Dran "J; Puschfi irektion der Binnenschiffahrt, Berlin, DDR
Ökonomische Probleme der Binnenschiffahrt der DDR
Meine sehr verehrten Damen und Herren!
Ich möchte auf einige Fragen eingehen, die Herr Hauptverwaltungsm
leiter Keul in seinem Festvortrag angeschnitten hat,
Wenn Herr Keul zurecht das ökonomische Denken der Ingenieure her“
vorhob und ich mich in meinem Bericht gestern veranlaßt sah, die
doch etwas zu.wünschen übrig lassende Beteiligung der Ökonomen
an der Vorbereitung dieser Tagung festzustellen M inzwischen ist.
das Bild verändert Ünd verbessert worden H, so hat diese'Zurückw
haltung der Ökonomen natürlich ihre Gründe, Ich will dabei gar‘
nicht verhehlen, daß ich mich selbst meist auch lieber zu technim
sehen oder ingenieurökanomischen Fragen geäußert habe als zu spezim
fisch ökonomischen, Einer dieser Gründe mag vielleicht auch der
sein, daß man es einem Ökonomen eher übel nimmt, wenn er mal‘*
einen Fauxpas begeht, als einem Meteorologen in der Wetterprognoe
se, Es ist ja auch noch gar nicht so sehr lange her, daß Kybernew
tik und Operationsforschung etwa von Übereifgigen noch als pseuw
dowissenschaftliche Sumpfblüten einer morbiden Gesellschaftsordm _
nung angesehen wurden» Und wer auch nur diesen Begriff gebrauchte,
der setzte sich schon dem Verdacht aus, ein: Antiumarx und Anti«Lem
nin zu sein, Diese Zeiten sind vorbei, und wir können sogar eine
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schätzen, daß wir in der Anwendung moderner Forschungen und Erm
kenntnismethoden heute in der DDR mit an der Spitze stehen, Be»
stätigen uns doch zum Beispiel die bekannten studentenunruhen in
Vielen Ländern eine gewisse Rüokständigkeit in Forschung und Lehre
insonderheit an den Hochschulen, die bei uns dank einer planmäßig
gelenkten Hochschulreform nicht zu verzeichnen sinda
Wir sollten aber jetzt nicht in den entgegengesetzten Fehler veru
fallen, Kybernetik, Operationsforschung, elektronische Datenverm
arbeitung uswg als allein seligmachende Allheilmittel gegen alle
möglichen Unzulänglichkeiten zu betrachten,
Herr Keul hat gestern - so möchte ich meinen — gerade die rechw
ten Worte gefunden, indem er die verstärkte Anwendung moderner
Forschungsmethoden forderte, gleichzeitig aber auch darauf hinm
wies, daß nicht einfache Dinge durch Anwendung mathematischer
Methoden nun komplizierter bearbeitet, komplizierter dargelegt
"werden möchten;
Lediglich in einem einzigen Punkt vermag ich unserem Hauptverm
waltungsleiter nichtvoll zuzustimmen,nämlich wenn er sagte, daß
der Reproduktionsprozeß in der Binnenschirfahrt wegen der räumlim
chen Ausdehnung schwieriger zu übersehen und zu steuern sei als
in der Industrie, Ich bin vielmehr der Meinung, daß wir es in
der Binnenschiffahrt mit einem recht unkomplizierten System zu
tun haben, weit einfacher zum Beispiel, als ein chemischer Großm
betrieb mit hunderten verschiedener Produktionsprozesse, Produkm_
te und Kooperationspartner, und fast täglich neuen Entscheidungsm
situationen. M
Die räumliche Ausdehnung mag der Post der Herren Thurn und_TaXis
noch Kopfschmerzen bereitet haben. Seit der-bald sicher beherrsch-
ten Ansteuerung der Venus und eines bald regelmäßigen Funkverkehrs
mit unserem Nachbarplaneten sollten wir hier keine besonderen
Schwierigkeiten mehr sehen. Das-ist nicht etwa Widerspruch um des
Widerspruchs willen oder gar Widerspruch eines Besserwissers,
Verstehen Sie mich bitte nicht falsch.
P
c
Ich greife diese scheinbare Bagatelle deshalb auf, damit nicht
morgen oder übermorgen irgendein Kollege sich auf Herrn Keul
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.den, Diese Ergebnisse wurden bestätigt in der Diskussion von
beruft, wenn er mit aus seiner Sicht relativ.schwierigen, aber
absolut doch gar nicht so komplizierten Problemen nicht fertig
Wirde .
l
ich möchte behaupten: Wenn heute noch nicht alle Probleme=der
Binnenschiffahrt gelöst-sind, so liegt dies.nicht so sehr daran,
fiaß wir es hier mit einem besonders hhmplizierten System zu tun
hätten, sondern ist auf ganz andere, uns allen mehr oder weniger
bekannte, teils objektive, teils subjektive Ursachen ZUIÜGKZUF
rühren, Das System Binnenschiffahrt ist, möchte ich meinen, keine
Fblack'box“ mehr, um mit einem Begriff der Kybernetik zu spre-
chen,
B ‘ ’ D
Unmißverständlich kritisierte Herr Keul u, a, die unzureichenden
Einsatzzeiten unserer Flotte und forderte die Durchsetzung des
durchgehenden Betriebes. Aus dem Bericht der Herren der Zegluga
Warszawska haben wir erfahren, welche Erfolge dort mit der Ein-‚
führnng des durchgehenden fahrplanmäßigen Verkehrs erreicht wur—p
Herrn Magiera,'und_heute hatten wir das Vergnügen, von Herrn
Schellenberger die Ergebnisse von für unsere Verhältnisse und Bee
griffe erstaunlichen Leistungen in der Rheinschiffahrt zu hören,
Ganz ähnliche Leistungssteigerungen würde selbstverständlich auchf
bei uns der durchgehende Verkehr bringen können,
Nun ist die ausgesprgchene Forderung naturgemäß mit Problemen, ‚
nicht unlösbaren, aber dennoch mit Prbblemen verknüpft„, Ä
In einer sehr einfachen Rechnung kann man nachweisen, daß der durch“ i
gehende Einsatz der Flotte ceteris paribus entsprechend mehr Are.
beitskräfte erfordert und daß naturgämäfibdie Transportgüter vore
handen sein müssen, um die erhöhte Kapazität voll auszunutzen, g
wir wissen, daß weder der Minister noch der Hauptverwaltungsleiw
ter uns arbeitskräfte zuweisen kann, Das ist auch sehr deutlich
gesagt worden, Und wir wissen auch, daß nicht administrativ_nehr





In seinem Tagungsbeitrag hat Herr Schlieper sehr deutlich über die
Aufgaben eines wissenschaftlichen arbeitsstudiums und einer entm
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sprechenden arbeitsgestaltung und mnormung hingewiesen, die zum
sammen mit einer sinnvollen Automatisierung allein das Arbeitsm
kräfteproblem lösen helfen können, Paradox wäre es in jedem Falle,
wenn bei den noch bescheidenen Einsatzzeiten unserer Flotte hin und
wieder von Kapazitätsmangel gesprochen werden sollte, wenn es um
die Übernahme neuer_Transporte geht,
ich habe in den vergangenen Jahren wiederholt zu dem Komplex
Technologie w Arbeitsökonomie Stellung genommen, möchte aber einim
ge Gedanken.hier noch einmal ganz kurz resümieren, Die Binnen"
;_schiffahrt nimmt ja bezüglich der Umwelt— und Einsatzbedingungen
und ihres Fahrpersonals nicht nur gegenüber der Industrie, sonw
dern auch innerhalb des Transportwesens selbst eine ganz besondere
Rolle ein. Während das Hochseeschiff auf der einen Seite für die
Besatzung eindeutig Arbeitsplatz und zeitwerdige Wohnung ist,
_das Flugzeug, die Lokomotive, das Kraftfahrzeug, das städtische _
‚-Nahverkehrsmittel ausschließlich Arbeitsplatz sind, steht unsere
lBinnenschiffahrt in einer etwas merkwürdigen Zwitterstellung, die
teils historisch überkommen, teils technologisch bedingt ist,
Traditionell bestand e und besteht zum Teil noch heute_u in der
Binnenschiffahrt eine besonders enge Beziehung zwischen Berufs»
und Privatleben, die bis zur Verschmelzung beider Sphären führte,
Das Schiff war arbeitsplatz pgd Wohnstätte für den Schiffer und
seine Familie, Die Mitarbeit von Frau und Kindern War in der
'Partikulierschiffahrt selbstverständlich, die Mitarbeit der Frau K
im Reedereibetrieb häufig, Ein ausgeprägtes ständiges Berufs-
ethcs ließ kaum Komplikationen entstehen, der Nachwuchs rekrutierm
te sich fast ausschließlich aus den Schifferfamilien; die Kinder
wuchsen an Bord auf und damit in das Milieu hinein,
-Hieran änderte auch die Bildung eines volkseigenen Schiffahrtsbee
triebes zunächst nichts; denn Schiffe und Technologie blieben dir.
gleichen, das technische Niveau unserer Binnenschiffahrt unterm
schied sich im Jahre 1950 kaum von den um die Jahrhundertwende,
Brst nach Erkenntnis der unabweisbar zu meisternden technischen
Revolution wurde deutlich, daß mit dieser auch das bis dahin
recht stabile System der "Reproduktion" der Berufsgruppe ”Schifa
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fer"zerbrechen nußtea Die Grundlagen der traditionellen Lebensm
. und Arbeitsbedingungen des Schiffers wurden von zwei Seiten er»
schüttert:
Einmal führte der Wiederaufbau unserer Kfirtschaft bald zu einem
chronischen Mangel an Arbeitskräften„ Da insbesondere in der Inm
dustrie, aber auch in der Landwirtschaft eine vorbildliche soziale
und kulturelle Betreuung der Werktätigen eingeführt—wurde und die
ständige Verkürzung_der Arbeitszeit, vor allem der_Übergang zur
-Fünftageanrbeitswnche, die Tätigkeit in einen stationären Betrieb
noch attraktiver gestaltete, entstand bald eine sich ständig verm
stärkende Diskrepanz zwischen den Lebens" und Arbeitsbedingungenz
x in der_Binnenschiffahrt und in der übrigen Wirtschaft,
Zum anderen führte die Notwendigkeit eines schnellen Ersatzes
der überalterten und technisch und moralisch verschlissenen Flotte
dazu, daß der VEB Deutsche Binnenreederei zur Zeit über eine der
modernsten Binnenflotten verfügt. „
Der Schubbetrieb mit dem angestrebten m und teilweise auch erreich-
ten e längeren täglichen Einsatz der Schubschiffe bietet jedoch
nicht mehr die gleichen Bedingungen für einen beschaulichen Fan
milienbetrieb wie der m in jeder Beziehung m ruhigere Schleppbem
trieb, bei der die Arbeitsintensität des Steuermannes weit geringer
und die Familie keinerlei Lärmbelästigungen ausgesetzt warene
‚.
Bei Konzipierung des Neubauprogramms wurde wohl die obengenannte
- Diskrepanz berücksichtigt,_die Konsequenzen allerdings waren frage
würdig und führtenenicht zur Lösung des Problems, sondern allen-
falls zur Verzögerung der Abwanderung in stationäre Berufe, Man
glaubte verbreitet, den Beruf des Binnenschiffers durch eine
ständige Erhöhung des Standards und Komforts der Schiffe - sowohl
der technischen Ausrüstung wie der Einrichtung der Wohnblocks u _
sowie durch lohnpolitische Maßnahmen eine ausreichende Attraktiui
vität sichern zu können. B " H’ B
Diese Politik verursachte jedoch lediglich eine ständige Steigen
rung der Baue und Betriebskosten — wobei wir auch hier, bitte,
die Relationen beachten möchten: zu einem Schubschiff wie z. B; _
"Franz Haniel 12“, das die vielfachen Transportleistungen unserer
Schubschiffe vollbringen kann, gibt es nur bedingte Parallelen,
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und es ist selbstverständlich, daß des technische Aufwand bei
uns naturgemäß nicht weiter getrieben.werden kann, wie dies techm
nisch zweckmäßig und auch wirtschaftlich vertretbar ist,
Der gewünschte Effekt kann also auf diese Weise nicht erreicht wer»
den, mit derartigen Mitteln kann der Fluktuation nicht nachhaltig
begegnet werden, Diese Annahme hat sich als Fehleinschätzung erm
wiesen, l
‚wie sollten auch die Errungenschaften unserer Zeit, die bewußte
Formung eines neuen, fortschrittlichen, sozialistischen Menm
schentyps ausgerechnet den Binnenschiffer unberührt lassenl Die
patriarchalische Züge aufweisende Bordgemeinschaft mit Schiffer»
familie , Bootsmann und Lehrling, Berufsethos und Berufsstolz
waren ideologische Komponenten einer vergangenen Epoche, Insbem
sondere der nicht aus Schifferfamilien stammende Nachwuchs brachw
te nicht mehr die Bereitschaft mit, den Schifferberuf als alleiniw
gen Lebensinhalt zu betrachten und auf alle anderen Sphären des
gesellschaftlichen Lebens zu verzichten;
Die technische Revolution in der Binnenschiffahrt ist eben nicht
mit dem Ersatz von Schleppkähnen und Schleppern durch Schubschifn
fe und Prähme vollzogen, sondern erfordert eine.endgültige Über“
Windung der traditionellen Sohleppschiffahrtstechnologie und
wideologie, Deshalb haben wir_auch den sehr konstruktiven Beitrag
der Herren Lau und Paarmann vom Institut für Schiffbau lebhaft
begrüßt, einen Beitrag, der sich bekanntlich mit den Fragen der
Automatisierung im Zusammenhang mit der Besatzungsstärke und.
Arbeitstechnologie an Bord befaßt,
Wir sind der Meinung, daß es nur über die prinzipielle gverändem
rung der Technologie und die Überwindung der Rudimente des m wenn
auch inzwischen "modernisierten”—Familienbetriebes gelingen kann,"
die Fluktuation entscheidend herabzusetzen und den stsndigen.esi%
stenzbedrohenden "Abgang an Arbeitskräften zu stoppen,_
Es kommt noch etwas-anderes hinzu: Parallel zu der_ständigen Verm
ringerung der gesetzlichen Arbeitszeit sind die Überstunden angew
185
stiegen, so daß also die Diskrepanz zu den Arbeitsbedingungen in
"den stationären Betrieben neue Nahrung erhält, und damit auch
die Fluktuation, Es wird allerhöchste Zeit, diesen Teufelskreis
endgültig zu durchbrechen," B
aus Tradition gilt bei uns nach.wie vor die gesamte Fahrzeit,
die Umschlagszeit und die sogenannte"Zeit für technische und
kommerzielle Vorbereitungen und .Abschlußarbeiten“ als Arbeiten
zeit für alle Besatzungsmitglieder, obwohl faktisch vom Schiffen
führer und Steuermann abgesehen, im allgemeinen lediglich.irbeitsm
bereitschaft besteht,Denn die empirischfestgesetzten Besatzungen
normen richten sich nach den höchsten Arbeitsanforderungen, die
in der Regel nur zu.Beginn und Ende der Reise auftreten, wie beim
An— und Ablegen, Festmachen, Kuppeln,.Ankerhieven usw, Während
S
der Fahrt selbst erfordert-die Navigation-des Schiffes bzw, Verm
bandes bei den heute erreichten Mechanisierungsgrad lediglich
eine Arbeitskraft, den Steuermann w wenn man von Schleusungen
und technischen Störungen, von unübersichtlichen Fahrwasservere
'hältnissen usw, absieht,
Hinzu kommt, daß die Besatzungsnorm auf der Konzeption eines völm
lig "autonomen" Schiffsbetriebs beruht — doch gestatten bzw, ern
fordern unsere Produktionsverhältnisse eine rationelle Kooperation
mit stationärem;Personal in den Häfen, Schleusen und Wartungsbam
sen, was bei guter Organisation zu einem Abbau von Arbeitsspitzen
an Bord und damit ggf, auch zu einer Verringerung der Besatzung
führen kann,
Ich möchte jetzt nicht im einzelnen über Aufgaben der Operaticnsm
forschung sprechen, zumal ein ausgezeichneter Tagungsbeitrag-B, H
auf diesem Gebiet vorliegt, über den sicherlich noch im Komplex il
unserer Veranstaltung diskutiert werden wird, Zum Komplex I gee
hörend möchte ich nur ein einziges cffenbar noch nicht endgültig
gelöstes Problem nennen, in dessen Lösung es bekannte und bewährte
Operaticnsforschungsmodelle gibt, ohne daß diese bisher angewendet
worden wären: Ich meine das Ersatz” und Instandhaltungsproblem;
Weitere Anwendungsgebiete mathematischer Methoden und der e1ekm'
tronischen Datenverarbeitung im Reedereibetrieb wurden in der.”
“E84- i l l
Diskussion von unserem sowjetischen Kollegen Zarubin genannt.
Lassen Sie mich noch einige Worte zur Informationsverarbeitung
sagen. Dieser kommt deshalb eine besondere Bedeutung zu, weil
Informationssystem und Informationsverarbeitung Grundlage der
Funktion jedes Leitungssystems sind. b
Die Erfassung, Übermittlung und Verarbeitung von Informationen ist
ein überaus aufwendiger Prozeß, der ständig mehr w nach der klassi-
schen Terminologie "unproduktive" —.Arbeitskräfte bindet und trotz
. ständig gestiegenen.Aufwands kaum noch in der Lage ist, den ob-
jektiven Informationsbedarf voll abzudecken, so daß insbesondere
die große Mehrzahl aller Leitungsentscheidungen auf der_Basis_“un-
evollkommener Information" getroffen werden muß. Nun ist eine "vollm-
kommene Information" auch dort, wo wir es mit determinierten Pron
zessen zu tun haben, aus ökonomischen Gründefi inicht stets erreiche
bar; bei;gEgchastischen Prozessen ist sie schlechthin unmöglich.
Ich möchte dies deshalb erwähnen, weil es falsch Wäre, z. B. den-
Einsatz der elektronischen Datenverarbeitung mit dem Ziel "voll-
kommener Information" zu motivieren. Einer Entscheidung soll eine
ausreichende, keineswegs unbedingt eine “vollkommene Information“
zugrunde liegen.
i l
Wenn wir die Erfassung, Übermittlung und Verarbeitung von Infääma—
tionen im Zusammenhang mit der Rationalisierung betrachten, so
geht es einerseits wohl um die ausreichende Bereitstellung von
Informationen, andererseits aber auch darum, die nicht unbeträcht-
liche Erfassung, Übermittlung und Verarbeitung von Daten, die
keinen echten Informationsgehalt haben oder deren Informations-
gehalt so gering ist, daß sie im Ernstfall gar nicht für Lei-
tungsentscheidungen herangezogen werden, zu liquidieren. Auch
das ist Rationalisierung.
Dabei gestatten Sie mir, um Mißverständnisse zu vermeiden, hier
den Hinweis, daß Informationsverarbeitung nicht identifiziert
werden darf mit elektronischer Datenverarbeitung. Primär geht es"
um die Rationalisierung des Informationssystems und der Informa—_
tionsverarbeitungsprozesse schlechthin, d. h. ohne Rücksicht auf
die angewendete.Technik. Erst im zweiten Schritt hat dann die
185
D
Analyse der Möglichkeit und Zweckmäßigkeit des Einsatzes der elekw
tronischen Datenverarbeitung im Informationsverarbeitungsprozeß
zu erfolgen„.Anders ausgedrückt: Die Untersuchung und Entschei-
dung bezüglich des Einsatzes der elektronischen Datenverarbeitung
schließt die Rationalisierung des Informationssystems ein bzw,
richtiger: setzt sie voraus, I
M
I Der nun freilich nicht statische, sondern dynamische Informations-
bedarf, der als erster zu ermitteln ist, wenn ich überrein
rationelles Informationssystem spreche, kann in nicht zu kompli-
zierten Systemen in der Regel dednktiv ermittelt werden. Das hat
sich inzwischen als richtige Lehrmeinung wohl allenthalben heraus-
gestellt, und das gilt uneingeschränkt auch für das System’Binnen—
schiffahrte An-Hand eines Modells des Informationssystems können
dann die denkbaren Entscheidungsfälle durchgespielt und damit ge-
sichert werden, daß alle objektiv erforderlichen Informationen
erfaßt Wurden. ' ' "{
Ist eine Information_nicht quantifizierbar oder kann sie mit
vertretbarem.Aufwand nicht mit hinreichender Exaktheit erfaßt
werden, so ist eine Informationsverarbeitung, gleich mit welchen
Mitteln,-freilich unmöglich. Dies ist auch dann der Fall, wenn
zwar Erfassung und Darstellung der Information möglich sind,
aber kein allgemeiner, eindeutiger und endlicher Verarbeitungsn
algorithmus gefunden werden kann, Hierbei handelt es sich um
das entscheidende Kriterium für die Mechanisierbarkeit bzw.
Automatisierbarkeit des Informationsverarbeitungsprozesses„
Der Algorithmus ist insbesondere Voraussetzung für die Einsatze
‚möglichkeit der elektronischen Datenverarbeitung. Der Algorithmus
muß aber auch mit der vorhandenen, zur Verfügung stehenden oder
beschaffbaren Anlage termingerecht abgearbeitet werden können,‘i
was Zu B, bei_strategisohen Spielen häufig noch nicht möglich
ist» Hat sich-bei der Modellierung des Informationsverarbeitungsw
systems, auf die ich hier in der Diskussion nicht näher eingehen
kann und möchte, herausgestellt, daß ein Einsatz der elektroni»
sehen Datenverarbeitung möglich ist, sollte die scheinbar triviale
Frage, ob der Informationsbedarf auch mit anderen Mitteln als der
EDV gedeckt werden kann, zwischengeschaltet werden, Diese Frage
bezweckt die_Aussonderung des Informationsbedarfs, der mit den
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bisherigen konventionellen Mitteln nicht abgedeckt werden kann,
für_dessen Abdeckung also die EDV w und nur die elektronische
Datenverarbeitung — prädestiniert iste
,Da elektronische_Datenverarbeitungsanlagen hauptsächlich gekenne
zeichnet sind durch sehr große Arbeitsgeschwindigkeit, große
Speicherfähigkeit, aber auch die_Unfähigkeit zu denken und zu
lernen, resultiert hieraus ihreIEinsatzprädestination überall
dort, wo große Mengen an Informationen anfallen, gespeichert
und verknüpft werden müssen und zudem eine kurzfristige Verar-
beitung erfolgen muß. In allen übrigen_Fällen jedoch, wo es
D
für die Abdeckung des Informationsbedarfs Alternativen zur EDV D
gibt, sollte in einem.Variantenvergleich über die Zweckmäßigkeit
und Wirtschaftlichkeit ihres Einsatzes befunden werden,
Über eine Tatsache aber sollte Klarheit herrgchenz
Der Einsatz einer elektronischen Datenverarbeitungsanlage kann
allenfalls dann zu einer echten Kostensenkung führen, wenn die
elektronische Datenverarbeitung mit der.Automatisierung zuminw
dest wesentlicher Teilkomplex der Produktion verbunden ist, Dau
für jedoch können wir heute und auch in absehbarer Zukunft in
der ßinnenschiffahrt noch keine Möglichkeit sehen,
Der Einsatz der elektronischen Datenverarbeitung für die Plan
nung, für die Abrechnung und die Vorbereitung von Leitungsentscheim'
dungen führt nach allen bekannten Erfahrungen stets zu einer Erm
höhnng der Kostene Der Nutzeffekt ihrer Einführung in der Binnen»
schiffahrt kann also nicht spekulativ aus einer Kostensenkung erm
hofft, sondern nur dadurch realisiert werden, daß_die Mehrleie
stungen, die durch den Einsatz der elektronischen Datenverarbeim
tung erzielt werden können, wirklich realisiert werden und sich
damit letztlich "Einnahmen und Gewinne erhöhene
‘Andererseits bin ich entschieden dagegen, krämerhaft Aufwand und
Nutzen der elektronischen Datenverarbeitung in Mark und Pfennig
abwägen zu wollen, was objektiv unmöglich ist, Wir kennen hinm
reichend genau den derzeitigen Aufwand für die Informationsverm
arbeitung mit konventionellen Mitteln in unserem Bereich, Wir
können weiterhin den Grad der Abdeckung des objektiven Informam
18?
tionsbedarfs einschätzen und damit auch den Nutzen, den wir aus
verbesserter Informationsbereitstellung erwarten dürfen. Bewegt
sich dieser potentielle Eutzen auch nur annähernd in der Größen-
_ordnung der hinreichend genau kalknlierbaren Kosten des Einsatzes
der EDV, so sollte der Einführung nichts im Wege stehen. Ist der
potentielle Nutzen aber größenordnungsmäßig um eine Dezimale
kleiner als der Aufwand, so müssen andere, für unsere Zwecke
rationellere Informationsverarbeitungsmittel eingesetzt werden.
.Denn die elektronische Datenverarbeitung ist als Informations-
'neller Informationsverarbeitung und zum zweckmäßigen Einsatz
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verarbeitungstechnik‚ wie jede" andere Technik auch kein Selbst-
zweck, kein Götze‚ dem man Opfer bringen müsse, weil ein Ritual
dies vorschriebe. Dies tut_- bewußt — kein rational denkender
Kapitalist, und das tut schon gar nicht ein Marxist.
Beherzigen wir deshalb die konstruktiven Hinweise des Hauptver-
waltungsleiters zur sinnvollen Anwendung kybernetischer Erkennt-
nisse, mathematischer Methoden der Operationsforschung, ratio-
der elektronischen Datenverarbeitung.
Aber betrachten wir bitte die Anwendung derartiger Methoden nicht
als Ressortangelegenheit einer Forschungsabteilung: eines In-
genieurbüros oder eines Einsatzkollektivs "Elektronische Daten-
verarbeitung"! " I '
’Wir werden die zukünftigen_Aufgaben'in_unserem Transportzweig nur;
dann mit Erfolg lösen, wenn wir zu einem.qualitativ neuen Verhält-
nis zwischen Forschung und Praxis kommen. Die wissenschaftlich-
technische Revolution mit ihren vielfältigen Erscheinungen und
Wirkungen verlangt zukünftig eine echte Integration von Forschung
und Betriebsleitung. Nur so wird, möchte ich meinen, die Einnen- E
schiffahrt den Anforderungen auch von morgen und übermorgen gerecht;
werden können.
